





CATALANA A EUROPA 
18 
El TGV, el tren de Taita velocitat nascut de la grandeur 
francesa, i cridat a revolucionar els camins d'Europa en 
pocs anys, s'está obrint pas de la Jonquera a 
Barcelona, parant lógicament a Girona. La Generalitat 
ja té a les seves mans la totalitat deis estudis técnics 
que configuren un tra^at de 146 quilómetres, al qual 
manca donar la corresponent sortida política, d'acord 
amb el Ministeri de Transports. En una situació ideal, 
suposant que les obres s'iniciessin dintre d'aquest any, 
els usuaris podrien tastar la sensació de viatjar a 300 
knn/h cap a la darreria de 1993 o la primeria de 1994; 
abans, pero, caldrá estudiar les queixes i impugnacions 
d'alguns ajuntaments que temen que el tren d'alta 
velocitat els comporti problemes urbanístics i 
infrastructurals. 
Pau Lanao / Carme Vinyoles / Miquel Torns 
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A Catalunya s'ha tre-ballat intensament per aconseguir i'en-llac; amb Europa a gran ve loc i ta t . Es podría dir que amb tanta o mes celeri-tat que la que ha mostrat l 'Adminis-t rac ió Cent ra l en uni r t ambé de forma rápida, enca-
ra que sense conti-
nuació de via, Madrid amb Sevilla. 
I, evidentment. amb for(;a mes in-
terés del que per ara existeix en el 
trajéete, de construcció obligada. 
entre Madr id i Ba rce lona . En 
menys d'un any, des del juny de 
1990 en qué va presentar la prime-
ra proposta i les línies mestres de 
restad! d'lmpacte, fins al maig o al 
juny de 1 99 1, en qué es preveu 
que quedin definitivament resolts 
tots els detalls d'enginyeria, la Ge-
neralitat s'ha mogut a nivell técnic 
i a nivell pol i t ico-d ip lomát ic per 
enllestir el projecte i, sobretot, per 
aconseguir la seva posada en fun-
cionament. La qual cosa suposa 
convencer el Ministeri de Trans-
ports que decideixi donar ordre de 
prioritat a la connexió d'Espanya i 
Franca a través de la Jonquera 
abans que per Irun. 
RELACIOMS CATALÜMYA-FRANQA 
En aquest objectiu el govern de 
la Generalitat ha comptat amb el 
suport molt decidit de l'administra-
ció francesa. A partir d'uns estudis 
de viabilitat efectuats per la com-
panyia ferroviaria del pais veí. la 
Socleté hationale des Chemins de 
Fer (SMCF). 
Michel Delebarre, ministre de 
Transports del govern Rocard, va 
manifestar l'any passat que en el 
pía previst per desenvolupar 3.500 
qullómetres de vies per al tren de 
gran velocitat, es donava preferen-
cia al vessant mediterrani. En con-
cret, la intenció francesa és la de 
fer arribar el TGV a Perpinyá abans 
de 1997 i enllacar-lo de seguida 
amb Cata lunya, és a dir cobr i r 
també els poc mes de trenta quiló-
metres que separen Perpinyá d'el 
Pertús. Aquesta perspectiva no ex-
c lou la poss ib i l i ta t que el TGV 
pugui unir Barcelona i París uns 
quants anys abans utilitzant la linia 
convenc iona l , pero c i r cu lan t a 
menor ve loc i t a t , que els 300 
Sarria de Ten 
oposició d'un 
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kms/h a qué arriba quan roda per 
la seva via expressa. 
Per la part francesa s'ha analit-
zat. l ó g i c a m e n t . la rend ib i l i t a t 
económica d'apostar per l 'opció 
mediterránia. La Ünla sud-est, de 
París a Marsella passant per Lió, 
transporta mes de 17 milions de 
passatgers a l'any, un número que 
ha estat doblat en el darrer lustre, 
en relació ais usuaris del tren de 
velocitat normal. La contundencia 
d'aquestes dades que molt proba-
blement s'amplificaran a partir de 
1993, amb la Iliure circulació de 
persones i mercaderies dintre deis 
pa'ísos c o m u n i t a r i s , i t a m b é a 
causa de la caiguda de murs i fron-
teres en l 'anomenada Europa de 
l'Est, han fet pensar a les autoritats 
franceses en la conveniencia d'am-
pliar la xarxa. En aquest sentit es 
preveu que l 'any 1994 el TGV 
s'allargui fins a Valence i immedia-
tament fins a Mi^a. I que el 1997 
ar r ib i a Perp inyá, com a por ta 
d'entrada a l'Estat espanyol. A par-
tir d'aquest punt, el govern Rocard 
va anunciar que condicionarla la 
EUFORIA I INDIGNA CIÓ 
A L'ENTORN DEL TGV 
La resposta deis municipis gíronins afectáis peí pas 
del tren de gran oelocitat, TGV, ha estat diuersa. Des 
de ¡'euforia demostrada pets alcaldes de Vilobí o Riu-
detlots de la Setua que, lluny de posar-hí cap mena 
d'objeccló han considerat com una «lotería» la ubica-
do d'una estado a prop dets seus nudis urbans, a la 
indignado deis consistoris de Sarria de Ter o de Basca-
ra, que consideren que el futur tragat agredirá de ma-
nera important valors urbanística o paisatgistics deis 
seus municipis, els ventalls de reaccions ha estat 
ampli, incloent-hi la indiferencia deis menys afectáis 
per la construcció d'aquesta barrera comunicatiua. 
TRENTA MUNICIPIS IMPLICÁIS 
El tracal proposat per a la futura Unía del tren de gran 
üelocilat, que no pot considerarse definitlu fms que 
Urbanisme no rebi els informes de Medí Ambient i 
s'acabi el període d'al-legacions, entra en Ierres gironl-
nes per Riells I Viabrea, a la comarca de la Selua, se-
gulnt per Hostalric cap al nord i travessant la frontera 
a prop de la Jonquera. Els termes munlcipals afedats 
perla construcció d'aquesta línia son, els Ja mencio-
náis Riells I Viabrea i Hostalric, Sant Feliu de BuUa-
lleu, Massanes, i en menor mesura Macanet. El terme 
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continuació d'una via d'alta veloci-
tat fins al Pertús, a la decisió de 
l'executiu espanyol de construir, per 
la seva banda, la infrastructura ne-
cessária per poder enllat^ar a la 
Jonquera. 
Davant d'aquestes perspectives. 
Albert Vilalta. president de Ferroca-
rrils de la Generalitat i comissionat 
peí govern cátala en el projecte del 
TGV, ha declarat que els criteris 
emprats per Fadministració france-
sa a l'hora de mostrar-se favorables 
a prioritzar la xarxa mediterránia 
"són purament técnics, i no aleato-
rls o marcats per favoritismes. Han 
estudiat la rendibilltat del projecte I 
han decidit. Es del tot inadequat 
plantejar el tema en funció d'una rl-
valitat entre bascos i catalansu. Pero 
no són els francesos els únics que 
han realitzat els seus cálculs econó-
mics. Es Indubtable que per a Cata-
lunya suposaria uns guanys elevats 
enlla<;ar el mes aviat possible amb 
Europa a través d'una máquina com 
el TGV: Per la seva situació geográfi-
cament priviligiada i per la facilitat 
en comerciar amb altres ports com 
de Sits el creurá per la zona de VaUcanera continuani 
per Vllobi d'Onyar, Riudellots de la Selua, Fornells I 
Alguauiua. Superará l'área de la clutat de Girona pels 
termes de VÜablareix i Sant Qregori diriginl-se poste-
riornient per Sarria de Dalt cap a Sant Julia de Ramis 
i Cornelia de Terri. Després trauessará Bascara. Pontos, 
Garrigas, Borrassá, Santa Llogaia, Vilamalla i Vilafant, 
entrant a l'área de la ciutat de Figueres. De la capital 
empordanesa es dirlgeíx cap a Llers i Pont de Mollns, 
segulnt pels termes de Blure, Campmany, Agullana i 
arríbant finalment a la Jonquera. una trentena de mu-
nicipis ueuran afectada una part mes o menys Impor-
tant del seu terrilori per la construccló d'aquesta uia. 
SARRIA DE TER 
Alguns s'han mobllÍt2at répldament per evitar, o com 
a mínlm alleugerir, el que consideren un greu prejudi-
ciperals interessos de la pohiació. L'octubre passat, el 
pie de Sarria presentaua tes al-legacions al Pía Espe-
cial del tragat del TGV a ¡a comissió d'urbanisme de 
Girona. manifestant-se unánimament contrari al 
projecte de ferpassar el TGV peí municipi de Sarria, al 
que consideren su/fc/en/mení castigat per la construc-
cló d'altres üies de comunicado. Jordl Cañiguerat, l'al-
calde de Sarria, afirmava que i'aulouia i l'autopistaja 
haoien «escanyat» surtctentment et poblé i que aquest 
projecte tirana per tena tots els esfor(;os per millorar la 
qualitat de vida que s'havien realitzat a la poblado. 
«Considero" ens comentava «que el pable de Sarriája 
ha pagat prou la seua quota al «progrés». El nostre re-
bulg cap a la construccló d'aquesta Knia férria el po-
drtem quallficar de visceral. De tota manera, som cons-
cients que ens trobem davant d'un fet consumat i que 
no está a les nostres mans modificar-lo. Hem demanat 
más especifícacions, que se'ns concretin i se'ns expli-
quin els detalls d'aquest projecte i treballarem perqué 
el seu impacte sigui el mes reduU possible. principal-
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Marsella o Genova un cop la xarxa 
europea d'alta velocitat funcioni a 
pie rend iment . Alxí mate ix , les 
zones o regióos exportadores de 
mercaderies de vida curta, han ma-
nifestat e! seu interés per aprofitar 
e!s avantatges d'un mitjá de trans-
port rápid ¡ alternatiu a les carrete-
res. Es el cas de les taronges de la 
comunitat valenciana, o de les ver-
dures de Murcia, uns productes que 
es beneficiarien d'un TGV que arri-
bes a Barcelona o a Valencia. 
POSSIBILITATS COMERCIALS 
La importancia que la Generali-
tat atorga a les possibilitats comer-
c iá is del Tren d 'A l ta Ve loc i ta t , 
queda palesa en el seu estudi, en 
qué inclou vagons de mercaderies, 
un fet fins ara insólit, ja que els fran-
cesos, els pares de ia criatura, van 
idear només un mitjá de transport 
de persones. De tota manera, un 
cop patentat i posat a la práctica 
rinvent, no ofereix cap complicació 
introduir-hi modificacions, segons 
explica a la ReuisLa de Girona un 
A 300 PER HORA 
PER LES VIES 
DE LA COMUNITAT 
Les ansies de l'administració 
ca ta lana per c o m p t a r el mes 
aviat possible amb un TGV ja de 
segona g e n e r a d o (Franca ha 
aportat grans millores tecnológi-
ques en el seu tren d'alta veloci-
tat que circula peí vessant atlán-
t ic) s 'han d'entendre dintre el 
conjunt deis grans aven'jos en 
materia de comunicacions que 
viurá la comunitat europea en els 
p r ó x i m s anys . Valgut la re-
dundancia, Catalunya no vol per-
dre el t ren. Des de Barcelona, 
viatjar en sis hores a Londres, o 
en cinc a Brussel-les, on en poc 
mes de quatre a Paris, per posar 
alguns exempies, suposa lógica-
men t escurgar les d i s tanc ies 
—turístiques i comerciáis— amb 
e! continent. 
deis enginyers que han participat en 
un tram de! projecte: Túnica diferen-
cia és que el tren de mercaderies 
circulará a una velocitat visiblement 
inferior, a un máxim de 140 quiló-
metres per hora. En canvi, els avan-
tatges económics previstos son 
abundants. Segons un informe ela-
borat per la conselleria de Política 
Territorial i Obres Publiques i per 
Ferrocarrils de Catalunya, la rendi-
bilitat de la llnia Barcelona-Perpinyá 
es sitúa entre el 9% í el 10% i es cal-
cula que, a píe rendiment, propor-
c ionará un excedent anual de 
15.840 milions de pessetes. Segons 
aquest mateix estudi, el tráfic po-
tencial de la línia en qüestió és de 
5'I milions de passatgers i 2'5 mi-
lions de tones de mercaderies. Un 
cop en funcionament el TAV —Tren 
d'Alta velocitat, nom amb qué es 
coneix a l'Estat espanyol, el TGV 
francés—, s'elevaria del 5% al 17% 
la quota de mercat que ara té el fer-
rocarril damunt del transport inter-
nacional que passa per aquesta 
frontera, i del 13'6% al 19'3% en el 
cas de les mercaderies. 
ment peí que fa a la contaminado sónica que pugut 
provocar». 
El projecte de construcció de la línia férria de gran ve-
locitat Interferelx en les previsions d'equipaments fetes 
peí municipija que afecta directament la zona on 
s'hauia preoist la construcció del futur cementiri, una 
área d'equipaments generáis i una zona d'esbarjo. 
BASCARA 
Amb contundencia similar ens responia Lluís Lloret, 
alcalde de Bascara, en assegurar que el tragat de uia 
preuist causará greus perjudicis paisatgistics i ambien-
táis a la poblado. «Si construeixen la via del TGV se-
gons la proposta presentada es provocará un dany 
irreversible en una zona reconeguda com d'alt valor 
paisatgístic i una forta agressió al medí natural i al pa-
trimoni arquiiectónlc, ja que passará a uns cent metres 
de les murallas antigües i del castell a través d'un via-
ducte eleuat amb tot el que abcó signlftca d'impacle 
sonor i visual. I el que és mes greu i serios —continua 
Lluís Lloret— és que el tragat que han proposat ni tant 
sois esjustirica per ser el mes racional o el mes econó-
mic. Es deu básicament ais «Interessos», que nlngú 
mal no ha expUcat. de fer passar la via directament peí 
centre duaner i fitosanitari de Vilamalla, sense teñir en 
compte els interessos de les poblaclons afectades». 
La indignado deis responsables municipals de Basca-
ra es centra en el fet que el tracal inicia, a partir 
d'aquesta poblado, una mena d'arc que arriba fins a 
Vilafant, quan el mes lóglc i económic seria, segons la 
seva opinió, seguir una línia recta. El consistori de 
Bascara ha presentat diverses al-legacions contra el 
tra<;at, la darrera a la Comissió de Medí Ambient, i ha 
elaborat un projecte de tragat alternatiu, molt mes a 
i'oest. que eliminaria tots aquests problemes. El tragat 
alternatiu no renuncia a la bifurcado a Vilamalla a tra-
vés d 'un ramal secundad per al tránsit de mercaderies 
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L'ACTITUD ESPAINYOLA 
En e!s próxims mesos el govern 
espanyol haurá de decidir en ferm 
si opta per prioritzar la sortida a 
Europa a través d'Irun o per la 
Jonquera. En aquest sentit, a mit-
jan gener de 1991. REINFE va fer 
públic un estudi no gaire espe-
ran(;ador per al TGV de Barcelona 
a la frontera. En concret, la com-
panyia de ferrocarrils espanyola 
dedu'ía que seria molt mes útil en-
lla(;ar Madrid i Barcelona que no 
facilitar la connexió de la capital 
catalana amb la capital francesa. 
Segons aquest informe, entre Bar-
celona i Paris només hi ha un tren 
diari directe, i quatre o cinc vols. la 
qual cosa cobreix suficientment les 
necessitats de les 1.500 persones 
que com a máxim requereixen 
aquests servéis. En canvi, entre 
Madrid i Barcelona circulen sis 
trens diaris, a mes a mes del pont 
aeri, motiu peí qual REMFE consi-
dera que una linia d'alta velocitat 
entre aqüestes dues ciutats, si que 
s'adiu amb la demanda real deis 
Des que el president Pompi-
dou va donar llum verda, a la pri-
meria deis 70, ais estudis d'un 
prototipus de ferrocarril que aug-
mentarla substancialment la velo-
citat d'aquests vehicles, Fran<;:a 
ha estat el pais notable en cons-
truir i millorar el seu propi tren. 
Actualment, davant la perspectiva 
d'una comunitat europea cada 
vegada mes amplia, el sistema de 
transport i de comunicacions és a 
punt d'incorporar canvis fona-
mentals . El 5 de desembre de 
1990, la Comissió Europea va 
aprovar, a proposta de Karel van 
Miert, responsable de la política 
comunitaria de transports, un pía 
destinat a aconseguir que abans 
del 2010 una xarxa de trens d'alta 
velocitat uneixi tots els estats 
membres. Es tracta de construir 
9.000 quilómetres de línies noves, 
15.000 de linies valles agen^ades 
i 1.200 de t r ams de c i rcum-
val-iació. El cost previst és supe-
rior a 150.000 milions d 'ecus 
{19'5 bilions de pessetes) entre la 
passatgers. Pero suposant que fi-
nalment el govern central no valo-
res la importancia del TAV entre 
Barcelona i la Jonquera, aixó no 
suposaria tampoc que la connexió 
entre Barcelona i Madrid de la qual 
parla RENFE. es convertís en una 
realitat en un periode relativament 
breu de temps. Al contrari. El pro-
jecte ha quedat encallat a causa de 
la dificultat en decidir un tracpat de-
finitiu: la variant nord planteja 
greus problemes ecológics, ja que 
el tram de Madrid a Soria travessa-
ria espais naturais protegits, com 
per exemple El Pardo, i la variant 
sud repercuteix negativament en 
l'economia de moltes poblacions 
afectades. 
A hores d'ara. l'únic projecte 
que es troba en vies d'execució i 
que s'espera que finalitzi el 92, és 
el TAV de Sevilla a Madrid, al qual 
caldrá donar-Í¡. inevitablement. 
una continuació. Mentre el govern 
de Madrid no es pronuncia en un 
sentit o en l'altre. la Generalitat ja 
té prácticament culminada la seva 
proposta, esperant potser que la 
pero especifica que «cal considerar-lo al marge de ¡'in-
terés públic del tragat del TGV i, per tant, no el pot con-
dicionar de la forma que sembla deduir-se en el tram 
compres entre els termes de Bascara i VHafant». El pro-
jecte aiternatiu elaborat per TAJuntament de Bascara 
ja ha rebut el suport del consistori de Vilafant i compta 
amb el recolzament de Pontos i Garrigás que d'aques-
ta manera se'n Iliurarien de (a uta, i de Santa Llogala. 
La poslció de Borrassája és mes discutibteja que la 
construccló del ramal de bifurcado afectarla una parí 
important del terme. 
VILABLAREIX 
L'opció de superar la clutat de Girona per l'oest, des-
cartada l'alternatiua d'afergir-hi el TGV a la maitracta-
da valí de Sant Daniel, ha causal un cert descontení 
al munlcipi de Vilablarelx que veurá com li queda una 
franja morta de terreny entre la nova vía i {'autopista. 
Contráriament a la bel-llgeráncia mostrada en el tema 
de la variant, el consistori de Salt, i mes concretament 
el seu alcalde Salvador Sunyer. han mostrat una acti-
tud molt mes resignada en aquest cas. 
SANTJÜUÁ DE RAMIS 
L'Ajuntament de Sant Julia de Ramis ha proposat a la 
Direcció General del Medí Amblent, l'enterrament del 
tram de via que travessa aquest municlpl o que, en 
qualsevol cas, s'instal-lin pantalles Insonoritzadores 
per evitar les molésties ocasionades persorolls d'un 
tren que circula a mes de dos-cents quilómetres per 
hora. 
FIGÜERES 
A la capital de l'Empordá intenten matar dos ocells 
d'un sol tret i aprofitar la construcció de la nova via 






d'alta uelocitat per treure áefinitivamení de dintre la 
ciutat la Hnia de Renfe. "Les obres de construcció del 
nou tragat del TGV son —asseguraua María Lorca en 
declaracions [eles temps enrera ais miljans d'ínforma-
ció gironins— la gran oportunííat per eliminar el pas a 
nivell de la carretera de Roses, treure la uia del tren 
que diuideix la ciutat en dues parts. traslladar l'estació 
de Renfe al terme del Far d'Empordá I recuperar per a 
la ciutat tots els terrenys que Cins ara ocupauen aqües-
tes Instal-lacions». "El tracal del TGV no representa per 
a Figueres cap problema Importaní» ens assegura 
MartíPalahí, tinent d'alcalde de l'AJuntament figue-
rene, «Ja que passará per tota una serle de terrenys 
erms, paral-lelament a la carretera de circumual-lacio i 
enfilará cap al nord per la part de darrere del castell de 
Sant Ferran. L'impacte paisatgístic I ambiental será 
minim. Peí que (a a la posslbüitat de solucionar els 
problemes que suposa pera la ciutat la línia de la 
RENFE, hi ha un acord entre la Generalitat i l'AJunta-
ment per tal d'intentar aprofitar la construcció de la 
línia del TGV I de Testado de Vilamalla, per traslladar 
la linia de RENFE i Testado fora de la ciutat. Es tracta-
ria de construir una estado mixta del TGV i RENFE, 
imbrtcant les dues línles per maximitzar la seua raclo-
nalitat. El projecte és molt interessant i Túnica dificul-
tal que hl ueiem és que ara tenim una estado de ferro-
carril en un lloc céntrlc I després ens haurem de des-
pla<;ar. És un problema relatiu i fácilment solucionable. 
De fet, estem oberts a totes les possíbles soludons». 
Hi ha un auantprojede redactat per la Generalitat, 
pero tes decisions fináis es troben supeditades a altres 
qúestions prévles com la de potenciar el centre duaner 
i fitosanitarí de Vilamalla o la possible adopció de 
Tamptada de ola europea fins a Barcelona. «Tots 
aquests temes relacionáis amb el ferrocarril euoludo-
nen molt rápidament —conclou Martí Palahi— i el que 
estem parlant aoul, probablement demá no tingui cap 
sentit». 
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política deis fets consumats li sigui 
f avo rab le . A l f ina l de gener 
d'aquest any les sis oficines técni-
ques entre les quals ha repart i t 
l'estudi detallat deis 146 quilóme-
tres de trajéete entre Barcelona i la 
Junquera, ja li havien Il iurat els 
projectes definitius de trac^at de la 
linia. i tenien previst que entre el 
mes de maig i el de juny acabarien 
d'aportar els altres detalls d'engi-
nyeria pendents com obres de fá-
brica, solucions per a esmorteir 
l'impacte ecológic... Llavors només 
faltará trobar una fórmula per al f¡-
nanqament. Grosso modo es pre-
veu una inversió de 80.000 milions 
per a la construcc ió de la via, i 
20.000 milions mes en concepte 
de material móbi l ; per a sufragar 
aqüestes despeses es c o m p t a 
també amb la participado de ca-
pitals privats. 
EL TRA^AT DE LA 
"BALA EUROPEA» 
D'entrada, els estudis d'engin-
yeria ja han costat 2.000 milions 
infrastructura i el material rodant. 
Davant d'aquesta perspectiva és 
natural que Catalunya —i en ge-
neral l'Estat espanyol— com a in-
dret periféric en el conjunt geo-
gráf ic europeu, s' interessi per 
connectar-se rápidament a través 
del tren-bala que pot arribar ais 
300 quilómetres per hora. Quant 
a la naturalesa deis usuaris del 
TGV, I'enginyer Germinal Rosa, 
que forma part d'un deis equips 
contractats per la General i tat, 
desmenteix de forma categórica 
l'afírmació de RENFE que e! pas-
satger tipie del tren d'alta veloci-
tat és l'executiu o I'home d'em-
presa: «En absolut. A Fran(;a s'ha 
comprovat que el TGV és total-
ment popular. Mo és un tren per a 
ríes, sino el tren del futur. La gent 
d'empresa, si ha de víatjar mes de 
tres hores, sol agafar l'avió, per-
qué a distancies molt grans el tren 
ja no és competitiu per a aquells 
que volen anar I tornar en un ma-
teix dia. El TGV l'agafen també 
molts turistes». 
de pessetes. A una escala de I ' I : 
1000 que permet afinar molt quant 
al t raca l , sis of ic ines técniques 
s'han encarregat de repartir-se el 
projecte a trams fins a cobrir els 
146 quilómetres que separen l'es-
tació de la Sagrera (Barcelona) de 
la de la Jonquera. Es pot dir que 
prácticament segueix el mateix itj-
nerari de [ 'autopista A -7 . En el 
conjunt de tots els aspectes trac-
tats, s'ha concedi t especial im-
portancia a tot un seguit de mesu-
res destinades a atenuar en alió 
possible l ' impacte ambienta! que 
provocará el TGV, sobretot per 
Tanomenat efecte barrera i per la 
desestabilització general del territo-
r i . El cost previst per protegir el 
medi ambient de la «bala europea" 
al seu pas entre Barcelona i la 
frontera es xifra en 6.896 milions 
de pessetes. Aquesta quantitat su-
posa una inversió superior a 47 
milions de pessetes per quilómetre. 
molt mes del que projecta gastar 
REMFE peí seu TAV entre Madrid i 
Barcelona (només uns 20 milions 
de pessetes per quilómetre). 
VILOBi D'ONYAR 
Si a Sarria consideren queja en teñen prou 
d'aquest «progrés» consistent básicament en la pro-
Hferació de Vasfalt i la prioritat de les uies comuni-
catiues per sobre la qualital de oida de les pobla-
cions, a Vllobl passa tot el contrari. 
Bis dirlgents d'aquest municipi, fonanientatment 
agrícola, han pres ropció del «progrés» sense cap 
mena de reserva. No només i'aeroporl, ¡'autopista i 
la nacional 11 esbiaixen aquest ternte sino que en 
un futur s'hi afegirá el tren de gran uelocilat, la 
qual cosa congratula enormement una bona part 
de la poblado que en ¡a proliferació d'aquestes uies 
de comunicado hi ueuen una miltora del niuell de 
oida. 
L'entusiasme deis responsables municipals de Vilo-
bí s'incrementa peí fet que el terme acollirá una de 
tes dues estacions del tren de gran uelocitat previs-
tes en territori gironí. Per acabar d'arrodonir la Ju-
gada s'han fet esfor^os importants des d'aquesta 
poblado per oferir terrenys a grups amerícans, Ja-
ponesos o d'on sigui que estiguin disposats a trans-
formar una part del municipi en la «disneylándia» 
gironina. 
L'entusiasme per la construcció de la linia d'alta 
uelocitat no es limita a Vilobí, sino que traspassa a 
l'altra banda de la N-ll, a Riudellots de la Selua que 
també es consideren enormement beneficiáis per la 
construcció de l'estació de passatgers del TGV a 
prop del seu nucli urbá. En dedaracions fetes ais 
mitjans de comunicado gironins. l'alcalde de Riu-
dellots de la Selua, Josep Micaló, es niostraua parti-
dari del tra<;:at proposat peí TGV i de la ubicado 
d'una estado a prop de l'aeroport que convertirá 
aquest municipi en un importanl nucli de comuni-
caclons. «És com si ens hagués tocat la lotería», 
afirmava. 
Revista de Girona / núm. 144 gener • febrer 1991 25 
^.^^•Xo-^s^ 
26 Revista de Glrona / núm. 144 gener - febrer 1991 
A grans trets es tracta de resta-
blir els camins i els fluxos hidráu-
lics que el tren interromprá; dissen-
yar mesures correctores per dismi-
nuir el soroll, de curta durada, pero 
mol t tntens, en t ranscór rer per 
zones habitades, ja siguin rurals o 
urbanas; preservar la fauna i la 
flora, sobretot en relació a les «uni-
tats naturals» que creu.ará: el corre-
dor entre el Montnegre i el Mont-
seny, i la franja entre el Terri i el 
Fluviá. Peí que fa ais animáis, so-
bretot en la zona deis dos massis-
sos apuntats. hauran de «discipli-
nar-sc" i aprendre a passar d'un 
costat a l'altre de la via a través 
d'uns passadissos que es construi-
rán especialment amb aquest fi, te-
nint en compte que el tren rodará 
herméticament tancat. 
D'altra banda caldrá insta l lar 
un bon nombre de pantalles antisó-
niques, per evitar que la fressa ul-
trapassi els 65 decibels permesos 
com a máxim en les árees rurals, i 
els 70 a qué es pot arribar en les 
zones urbanes, per si mate ixes 
mes sorolloses. Depenent de la in-
tensitat de l'estrépit que ocasioni el 
tren, si aquesta és menor, será su-
ficlent prendre la mesura d'actuar 
damunt la casa o cases afectades: 
a'íllar les fa^anes, doble vidre... tot 
a carree de l'administració. Hi ha 
la possibilitat també, si l ' impacte 
visual i fónic del tren arriba a un 
nombre impor tant d 'habi ta tges, 
d'"enterrar-lo" dintre una trinxera, 
com está previst fer a Sant Celoni. 
Interessa remarcar també la possi-
bilitat apuntada en un principi i de-
finitivamenl rebutjada de fer passar 
el TGV per la Valí de Sant Daniel. 
Els experts que elaboren el projec-
te valoraren d'entrada el menor 
cost que suposava aquest tra^at, 
pero se'n desdigueren en analitzar 
la gravetat deis efectes que ocasio-
naría en el medi ambient. 
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